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V oorwoord 


Foreword 



Gaame voldoe ik aan het verzoek van de vertegenwoordiging in Nederland 
van “The National Trolleybus Association” om een voorwoord voor de door deze 
vertegenwoordiging te verzorgen brochure “25 jaar trolley in Arnhem”. Deze 
bereidheid is verklaarbaar door de vele en prettige contacten, die wij reeds jaren 
met deze groep belangstellenden in de trolleybus-exploitatie onderhouden. Contac¬ 
ten waarbij naar voren kwamen de degelijkheid en het enthousiasme, waarmede 
zij hun hobby koesteren zonder daarbij blindelingse impulsiviteit aan de dag te 
leggen. 

Geheel in overeenstemming met de geschetste instelling werd mij tijdig hun 
initiatief voor het verzorgen van een brochure ter gelegenheid van het zilveren 
jubileum van de trolleybus-exploitatie in Arnhem op 5 September 1974 voorgelegd, 
waaraan het verzoek werd verbonden om de noodzakelijke informaties van het 
bedrijf te mogen ontvangen. Een verzoek waaraan gaame gevolg werd gegeven, 
teneinde dit initiatief zo goed mogelijk te steunen. Een initiatief, dat resulteerde in 
deze geheel door de genoemde vereniging verzorgde en uitgegeven brochure, 
waaruit andere belangstellenden van het Amhemse trolleybus-bedrijf vele 
bijzonderheden zullen halen, die hun belangstelling voor de elektrisch aangedreven 
trolleybus kunnen stimuleren. Indien zij daarin kunnen slagen, zullen de 
samenstellers van deze brochure—zoals mij bekend is—hun moeite ruimschoots 
beloond weten. Dat zij daarin ook mogen slagen! 

De directeur van het 
Gemeente Vervoerbedrijf Arnhem 
Ir. Th.A. Aussems. 

117 - Johan de Wittlaan 


It is with pleasure that I comply with the request of the Dutch representative 
of the National Trolleybus Association to write a Foreword to the brochure, ‘25 
Years of Arnhem Trolleybuses’, which has been edited by him. This willingness 
is explained by the many and pleasant contacts which we have already maintained 
for several years with this group of persons who are interested in trolleybus 
operation — contacts in which have been demonstrated the thoroughness and 
enthusiasm with which they cheris l their hobby, without thereby displaying blind 
impetuosity. 

Completely in accord with this attitude, I was submitted in good time their 
suggestions for the provision of a brochure on the occasion of the Silver Jubilee 
of trolleybus-operation at Arnhem on 5th September, 1974, with which was 
coupled a request to obtain the necessary information from the undertaking — 
a request that was gladly granted, in order to support this initiative as fully as 
possible. That initiative has resulted in this brochure, entirely edited and produced 
by members of the Association, in which those interested in the Arnhem trolley¬ 
bus scene will find many details that may stimulate their interest in the 
electrically-powered trolleybus. If they achieve that, the compilers of this brochure 
will know, as I do, that their labours have been amply rewarded. 

That they may succeed in that! 

The General Manager of Arnhem 
Municipal Transport 

Th. A. Aussems M.o.T. 


163 - Stadhuis/Town Hall 













Geschiedenis 



De trolleybus werd bijna een eeuw geleden ontwikkeld door de beroemde 
Duit§e uitvinder/industrieel Werner von Siemens. Hoewel hij er al in 1870 mee 
bezig was, duurde het tot 29 april 1882 voordat de eerste proefrit met zijn 
trolleybus, de “Electromote”, in Berlijn plaatsvond. De resultaten waren alleszins 
bevredigend, maar het succes van een andere vinding die Siemens ongeveer 
tegelijkertijd deed, de elektrische tram, was zo‘ groot dat de trolleybus in het 
vergeetboek raakte. Pas in 1900 zijn op de wereldtentoonstelling van Parijs 
enkele trolleybussen gedemonstreerd, die datzelfde jaar in Eberswalde ingezet 
werden. De eerste regelmatige trolleydienst wordt van 1901-1904 in Duitsland 
door de Bielathalbahn onderhouden. Hier werden voor het eerst de door Schiemann 
uitgevonden trolleystangen, zoals wij die nu kennen, toegepast. Voor de eerste 
wereldoorlog bestonden er in Duitsland zo’n 15 trolleybedrijven, die alle echter 
een korte levensduur beschoren waren. Ook in Frankrijk en Italie bestonden 
enkele lijnen. In het land waar de trolleybus zijn grootste ontwikkeling doormaakte, 
Engeland, werden pas na 19M enkele bedrijven geopend. Een hiervan, Bradford, 
had trolleybussen van 1911 tot 1972! Dankzij de uitvinding van de luchtband, 
die de trolleybussen een stuk comfortabeler maakte, beleefde het trolley-wezen 
een grote bloei in Engeland, na 1925. Ook in landen als Frankrijk, Italie,. de 
VS, Rusland en Zwitserland werd de trolleybus een steeds bekender verschijning. 
Na de tweede wereldoorlog ging het snel bergafwaarts met de trolleybedrijven in 
Engeland en Amerika, terwijl in Frankrijk, Duitsland, Italie, Zwitserland en 
Rusland nog steeds nieuwe trolleybedrijven opgericht werden. Zo waren er in 
Duitsland rond 1955 zo’n 50 trolleybus-ondernemingen, terwijl ook Frankrijk en 
Italie een dergelijk aantal bereikten. In de jaren zestig nam het aantal trolley¬ 
bussen in Duitsland en Frankrijk echter snel af, behalve in Zwitserland en 
Rusland, waar hun aantal nog voortdurend toeneemt. De voordelen van de trolley¬ 
bus wat betreft het milieu, worden steeds meer onderkend, waardoor al vele 
bedrijven hun plannen tot ophefiing hebben laten vallen. 
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Groningen 


Nederlands oudste trolleybedrijf was Groningen. Nadat in 1926 enkele 
Engelse trolleybedrijven waren bezocht, werden twee trolleybussen op proef 
besteld. De trolleydienst begon op 27.6.1927 op het gedeelte Kraneweg—Grote 
Markt van lijn 2. Omdat het nieuwe vervoermiddel goed voldeed, werd besloten 
de gehele lijn 2 te trolleyficeren, waartoe vier trolleybussen werden aangekocht. 
De uitbreiding Grote Markt—Meeuwerderweg werd op 13.10.1928 in gebruik 
genomen. Vermeldenswaard is dat de trolleybussen van lijn 2 tot 1950 voor 
remiseritten van de trambaan gebruik moesten maken. Er werd dan een 
stroomafnemer aan de tramdraad gelegd, terwijl de andere met een kabel aan een 
in de tramrail liggend sleepstuk werd verbonden. Tegen het einde van de oorlog 
waren de meeste tramlijnen en de trolleylijn onbruikbaar geworden. Na herstei 
kwam in 1947 het besluit het resterende trambedrijf door de trolley te vervangen, 
en werden 18 trolleybussen besteld. De opening van trolleylijn 1: Grote Markt— 
Esserweg (3, 5 km) vond plaats op 12.1.1950, die van lijn 3: Hoofdstation—Grote 
Markt—Noorderstation (2, 7 km) op 23.1.1950. De trolleybussen 1-6 uit 1927/ 
28 werden vemummerd tot 101-106 en in 1952 van een nieuwe carrosserie 
(Verheul) voorzien, waama ze nog tot 1958 in gebruik bleven op lijn 2, die 
inmiddels van nieuwe bovenleiding was voorzien. In 1958 werd lijn 2 gesplitst in 
de lijnen 2K: Grote Markt—Kostverloren (2, 1 km) en 2M: Grote Markt— 
Meeuwerderweg (1,9 km). Om het verlies van 101-106 te compenseren werden 
in 1960 twee nieuwe trolleybussen aangeschaft, die echter geen lange levensduur 
beschoren waren. Het Groningse trolleynet muntte namelijk uit door 
ingewikkeldheid van de bovenleiding en ook bezorgden drie beweegbare bruggen 
waarover trolleybussen reden het Vervoerbedrijf veel hoofdbrekens. De vele 
storingen en de onmogelijkheid tot uitbreiding van het trolleynet waren er de 
oorzaak van dat de opheffing onvermijdelijk werd. Op 8.6.1963 werd op lijn 2M 
de trolleydienst gestaakt, gevolgd door lijn 2K op 17.5.1964, terwijl de lijnen 1 
en 3 nog tot 9.11.1965 als trolleylijn in bedrijf bleven. Op deze laatste dag trok 
een kraanwagen de bovenleiding op een ingewikkeld punt naar beneden. Omdat 
dit slechts enkele dagen voor de geplande opheffing gebeurde werd niet meer tot 
reparatie overgegaan. 


Wagenpark 

fabrikaat 

bouwjaar 

zit/staanpl. 

lengte 

1-2 

Daimler/Vickers/Bull 

1927 

24/10 

7,5 m 

3-6 

Daimler/Woest/Bull 

1928 

24/10 

7,5 m 

101-106 

Daimler/Verheul/Bull 

1952 

25/12 

8,0 m 

107-116 

Kromhout/Verheul/MFO 

1949 

29/15 

9,0 m 

117-124 

DAF/Verheul/Smit 

1949 

29/15 

9,0 m 

125-126 

Verheul/Verheul/Smit 

1960 

31/30 

9,5 m 




Groningen 




The oldest Dutch trolleybus system existed at Groningen, in the north of 
the Netherlands. After visits to Ipswich, Birmingham, Southend-on-Sea, York, 
Oldham and Wolverhampton in 1926, two trolleybuses were ordered for trial. 
Operation began on 27th June 1927 on the Kraneweg—Grote Markt section of 
route 2. As the experiments proved successful, it was decided to convert the whole 
of route 2 for trolleybus-operation, for which four more vehicles were purchased. 
The extension from Grote Markt to Meeuwerderweg opened on 13th October, 
1928. For depot journeys, trolleybuses had to travel via the tram-tracks by means 
of a skate to provide the earth return. At the end of the War, most tram routes 
and the trolleybus route had been damaged. After restoration, it was decided in 
1947 to convert the remaining tram routes to trolleybus operation and 18 trolley¬ 
buses were ordered. The opening of trolleybus route 1 (Grote Markt—Esserweg) 
(2.2 miles) took place on 12th January, 1950 and that of route 3 (Main Station— 
Grote Markt—North Station) (1.8 miles) on 23rd January, 1950. Trolleybuses 
1-6 of 1927/28 were renumbered 101-106 and rebodied by Verheul in 1952, after 
which they remained in use until 1958 on route 2, which had been the subject 
of wiring renewal. In 1958, route 2 was split into two sections: 2K (Grote Markt 
—Kostverloren) (1.3 miles) and 2M (Grote Markt—Meeuwerderweg) (1.2 
miles). To compensate for the loss of Nos. 101-106, two additional trolleybuses 
were purchased in 1960, but these were not destined for a long life. The Groningen 
trolleybus network was complicated and three moving bridges on the routes caused 
many difficulties. The frequent interruptions of service and the impossibility of 
further extensions made the closure inevitable. Route 2M ceased on 8th June 1963, 
followed by 2K on 17th May 1964, whilst routes 1 and 3 lasted until 9th Nov¬ 
ember, 1965. On that day, a mobile crane demolished the overhead wiring at a 
complicated junction and as this happened only a few days before the proposed 
closure date, repairs were not effected. 


Fleet List 

Make 

Built Capacity Length 

(Seats/Standing) 

1-2 

Daimler/Vickers/Bull 

1927 

24/10 

24' 7 " 

3-6 

Daimler/Woest/Bull 

1928 

24/10 

24' 7" 

101-106 

Daimler/Verheul/Bull (bodies) 

1952 

25/12 

26' 3" 

107-116 

Kromhout/Verheul/MFO 

1949 

29/15 

29' 6" 

117-124 

DAF/Verheul/Smit 

1949 

29/15 

29' 6” 

125-126 

Verheul/Verheul/Smit 

1960 

31/30 

31' 2" 
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2 - Kraneweg, 1927 


109 - Ebbingebrug 
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Nijmegen 


Na de opening van de trolleydienst te Arnhem, werd ook in Nijmegen het 
besluit genomen op trolleybussen over te stappen. In 1951 werden daartoe 14 van 
deze voertuigen besteld ter vervanging van de trams op lijn 1. Deze trolleybussen 
waren van hetzelfde fabrikaat als de Arnhemse, maar hadden een atwijkende 
elektrische installatie vanwege de nogal ongebruikelijke bovenleidingsspanning van 
800 V. Opvallend aan alle Nijmeegse trolleybussen was de grote kast die achter op 
het dak gemonteerd was en waarin zich de weerstanden bevonden. De elektrische 
uitrustingen van de eerste twee trolleybussen werden bij het Gemeente Vervoer- 
bedrijf Arnhem ingebouwd, de rest in eigen werkplaats. Het eerste gedeelte van 
lijn 1: Oude Molenweg—Station werd op 9 juli 1952 geopend en op 15 november 
1952 werd de gehele lijn 1: Oude Molenweg—Station—Hengstdal—Julianaoord 
(9,0 km) in gebruik genomen. In 1956 werden 6 trolleybussen besteld voor de 
tweede trolleylijn, die op 31 december 1957 geopend werd. Dit was lijn 4: Goffert 

_Station—Marienboom (7, 8 km). In 1960 werd lijn 1 in de vorm van een 

aftakking nabij de Oude Molenweg verlengd tot de Archimedesstraat. Deze beide 
eindpunten werden om en om bereden, terwijl aan de andere kant van de lijn de 
helft van de trolleybussen bij Hengstdal keerde. Lijn 1 was nu 9,7 km. In 1965 
werd lijn 1 echter verkort tot het traject Archimedesstraat—Station—Hengstdal 
(9,2 km). In 1966 kwam de tunnel onder het Stationsemplacement gereed, 
waama een nieuwe remise in gebruik genomen werd. De 2,3 km lange remiselijn 
liep via de tunnel. Na een verkeersonderzoek dat de voordelen van trolleybus- 
exploitatie in twijfel trok werd besloten de trolleybussen te vervangen door diesel- 
busseri. Op lijn 4 gebeurde dit op 10 april 1968, terwijl lijn 1 een jaar later, op 


29 maart 1969 volgde. 

Wagenpark fabrikaat type bouwjaar zit/staanpl. lengte 

500-513 BUT /Verheul/EEC 9721T 1952 33/38 11,1 m 

514-519 BUT /Verheul/EEC 9721T 1957 31/42 11,0 m 


511 - Hengstdalseweg 



Nijmegen 

This town, which is situated ten miles south of Arnhem, decided to introduce 
trolleybuses after the successful start at Arnhem. Fourteen of these vehicles were, 
therefore, ordered in 1951 to replace the trams of route 1. These trolleybuses 
were of the same make as those in Arnhem but had different electrical equipment 
because of the rather unusual line voltage of 800v. All Nijmegen trolleybuses were 
noteworthy for their resistance-case mounted at the rear of the roof. The electrical 
equipment of the first two trolleybuses was fitted at Arnhem but the remainder 
were equipped in the Nijmegen workshops. The first part of route 1 (Oude 
Molenweg-Station) was opened on 9th July, 1952, and the whole of route 1 
(Oude Molenweg-Station-Hengstdal-Julianaoord) (5.7 miles) became trolleybus 
operated on 15th November, 1952. In 1956,* six trolleybuses were ordered for the 
second trolleybus route, which was inaugurated on 31st December, 1957. This was 
route 4 (Golfert-Station-Marienbooni) (4.8 miles). In 1960, route 1 was extended 
to Archimedesstraat by means of a branch near Oude Molenweg. Each terminus 
was served by alternate journeys, whilst at the other end of the route, every other 
trolleybus worked short at Hengstdal. Route 1 now had a length of 6 miles. In 
1965, route 1 was curtailed to operate Archimedesstraat-Station-Hengstdal (5.7 
miles). In 1966, the tunnel beneath the station yard was completed and a new 
depot opened, being connected to the remainder of the system by a 1.4 mile long 
depot-connection route through the tunnel. Following a transport investigation 
which questioned the advantages of trolleybus operation, it was decided to replace 
trolleybuses by motorbuses. This happened with route 4 on 10th April, 1968, 
followed a year later, on 29th March, 1969, by route 1. 

Fleet List Make Built Capacity Length 

(Seats/Standing) 

500-513 BUT 972lT/Verheul/English Electric 1952 33/38 36' 7" 

514-519 BUT 9721T/Verheul/English Electric 1957 31/42 36' 2" 


514 - Station 







Plannen voor het invoeren van trolleybus-exploitatie in Arnhem dateren van 
kort voor de tweede wereldoorlog. Hoewel de opening van de trolleydienst te 
Groningen in 1927 zeker de aandacht van de toenmalige Gemeente Tram Arnhem 
had, bleken er vooralsnog te veel problemen aan verbonden te zijn om de trolley 
in Arnhem in te voeren. Anders was dat in 1938, toen de trolleybus door ir. 
L. van den Honert, de toenmalige directeur van het trambedrijf, als een reele 
mogelijkheid werd beschouwd. Met name het succes in het buitenland van dit 
stille, schone en snelle vervoermiddel had hem hiertoe gei'nspireerd. Het lag niet 
in de bedoeling de tram geheel door de trolleybus te vervangen, omdat de tram 
als het beste vevoermiddel voor drukke lijnen werd beschouwd. Aan de trolleybus 
zouden alleen de wat mipder drukke lijnen toebedeeld worden. De tijd bleek er 
echter nog niet rijp voor, zodat de nog vage plannen al spoedig in de ijskast 
belandden. 

Niet lang daama brak de tweede wereldoorlog uit, die het einde van het 
Amhemse trambedrijf zou betekenen. Tijdens de slag om Arnhem werden alle 
trams vemield, de remise verbrand en ook waren de rails voor een groot deel 
onbruikbaar geworden. In 1945 werd, na de bevrijding, door middel van enkele 
primitieve postauto’s het openbare vervoer weer op gang gebracht. Het volgende 
jaar werden 25 nood-autobussen aangeschaft en werd het gehele vooroorlogse net 
alweer bereden, zij het niet op de meest ideale manier. Het was eenieder duidelijk 
dat de situatie niet zo kon blijven, en de discussie over de toekomst van het 
Amhemse openbare vervoer ontspon zich dan ook al spoedig. Daarbij kwam ir. 


The town of Arnhem is situated in the east of the Netherlands, in pleasant 
surroundings with an abundance of woods. Unlike the remainder of the country 
the area of this beautiful town is hilly which, together with the wide streets, 
renders it suitable for trolleybus operation. The present population is 140,000. 

Plans for the introduction of trolleybuses in Arnhem date from a few years 
before World War II. Although the opening of the Groningen trolleybus system 
in 1927 had been watched with interest by Arnhem Municipal Tramways, at that 
time there were too many problems in connection with the introduction of trolley¬ 
buses in Arnhem. The situation was different by 1938, however, when the Tram¬ 
ways Manager, L. van den Honert, M.o.T., considered trolleybuses as a reasonable 
possibility. He had been inspired by the success of this clean, quiet and fast mode 
of travel abroad. The intention, however, was not to replace the entire tramway 
system by trolleybuses, as the tram was still considered most suitable for the busy 
routes. Instead, trolleybuses would be assigned to less busy lines. The time did not 
appear right for such a change, however, and the plans were shelved. 

Not long afterwards came the outbreak of World War II, which was destined 
to bring with it the end of the Arnhem tram era. During the Battle of Arnhem, 
all trams were destroyed, the depot was burned down and most of the track was 
damaged. After the Allied liberation in 1945, public transport was recommenced 
with a few mail-vans. In the next year, 25 emergency motorbuses were purchased 
and all of the pre-war network was now covered again, although not in an ideal 
way. It was evident that this situation could not remain indefinitely; this, there¬ 
fore, led to a discussion on the future of Arnhem’s public transport. During this 
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114 - Vitesse-terrein/Football ground 

Van den Honert weer met een rapport naar voren, waarin hij sterk pleitte voor de 
invoering van trolleybussen. Nu echter niet als aanvulling op het trambedrijf, 
maar ter vervanging daarvan, omdat het zeer veel moeite zou kosten het tram¬ 
bedrijf weer op te bouwen. Het van een vooruitziende blik getuigende pleidooi 
van ir. Van den Honert had tot resultaat dat een delegatie van Burgemeester en 
Wethouders uit Arnhem enkele Zwitserse trolleybedrijven bezocht. Hierna werd 
het advies uitgebracht in Arnhem de trolleytractie in te voeren. Vervolgens werd, 
in de zomer van 1946, het voorstel tot opheffing van het trambedrijf en invoering 
van de trolleybus-exploitatie door de gemeenteraad aangenomen. De goedkeuriftg 
door Gedeputeerde Staten volgde een jaar later; tevens werd de naam van de 
ondememing gewijzigd in Gemeente Vervoerbedrijf Arnhem. 

Weldra werd begonnen met de voorbereidingen voor de aanleg van het 
trolleynet. Wat de bov£nleiding betreft, viel de keuze op het veel in Zwitserland 
met succes toegepaste ontwerp van de firma Kummler & Matter. Deze boven- 
leiding is speciaal voor trolleybussen ontworpen, en niet, zoals gebruikelijk, een 
variant op reeds bestaande trambovenleiding. In het kort zijn de voordelen van 
het elastische K&M systeem terug te voeren op het feit dat de rijdraad niet star 
aan de dwars over de weg getrokken spandraad bevestigd is. Hierdoor kan de 
stroomafnemer de rijdraad beter volgen, waardoor er minder kans op ontsporing is 
en hogere snelheden, vooral in de bochten, mogelijk zijn. Bovendien slijt de 
rijdraad, met name aan de ophangingen, veel minder. Verder valt nog te noemen: 
geen radio-storing, grote mastafstand mogelijk en gedeeltelijke compensate van de 
uitzetting van cffc draad bij hogere temperaturen. Wissels en kruisingen worden 
niet direct in de rijdraad opgenomen, maar eronder gehangen, zodat vervanging of 
verplaatsing eenvoudig uitvoerbaar is. 

Wat de trolleybussen betreft, hiervoor werd een Engels ontwerp gekozen, 
daar dat land destijds de meest hoogstaande constructies op dit gebied bouwde. 
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discussion, Mr. Van den Honert again provided a report, in which he pleaded 
strongly for the introduction of a trolleybus system: not this time, as an addition 
to the tram system, but as a replacement for it, because it would cost a great deal 
to reinstate the tramway. A deputation of Aldermen visited some Swiss trolleybus 
systems and, on their return, advised upon the introduction of trolleybuses at 
Arnhem. In the summer of 1946, the proposal for the abandonment of the tramway 
and the introduction of trolleybuses was accepted. The name of the undertaking 
was changed from Gemeente Tram Arnhem to Gemeente Vervoerbedrijf Arnhem. 

Preparations were soon under way for the construction of the trolleybus 
system. For overhead equipment, the design of Kummler & Matter, which had 
been used so successfully in Switzerland, was chosen. This wiring is specially 
designed for trolleybuses. The main advantages of the fully-elastic K. & M. system 
lie in the fact that the running-wire is not rigidly attached to the span wire; this 
makes it easier for the trolleyhead to follow the wire, thus reducing the possibility 
of dewirements, whilst higher speeds are possible, particularly at curves. Further¬ 
more, in comparison with rigid systems, there is less wear on the running-wire, 
especially at hangers. There is no radio interference, larger distances between 
traction poles are possible and expansion at higher temperatures is partially 
compensated. Frogs and crossings are hung under the running-wire, which is not 
severed, thus making replacement or removal very easy. 

For the trolleybuses themselves, a British design was chosen, on account of 
the good reputation of British-built trolleybuses at that time. British United 
Traction manufactured the 9721T-type export chassis, on which was fitted the 
electrical equipment of the English Electric Company Ltd. This consisted of a 
90 kW series-motor and electromagnetic contactors, with automatic acceleration. 
For the body, a design by the Dutch firm of Verheul was chosen. This had what 


123, 125 - Station, 1953 


IB 






British United Traction—de door AEC en Leyland opgezette trolleybusfabriek— 
leverde het speciaal voor export bestemde chassis van het type 972IT. Hierop 
aangebracht was de elektrische installatie van de English Electric Company, 
bestaande uit een 90kW seriemotor en elektromagnetische schakelapparatuiir 
(contactors), waarbij een automatische acceleratie-begrenzing is ingebouwd. Voor 
de carrosserie werd een ontwerp van de Nederlandse firma Verheul ‘ gekozen. 
Deze had een voor die tijd uitzonderlijke lengte van 11,26 m en kon 37 zittende en 
33 staande passagiers bevatten. Voor de bedrijfszekerheid zijn achterop de 
trolleybus twee retrievers aangebracht, een uitvinding van de Amerikaanse firma 
Ohio-Brass. Elke retriever is met een touw verbonden aan het uiteinde van elke 
stroomafnemer (boom), en zorgt ervoor dat bij een eventuele ontsporing de boom 
onmiddellijk naar beneden getrokken wordt, zodat deze geen schade kan aan- 
richten. Het zou namelijk niet ondenkbaar zijn dat de boom achter een spandraad 
zou blijven haken, waardoor een gedeelte van de bovenleiding naar beneden 
getrokken zou kunnen worden. 

A1 met al duurde het toch tot eind 1948 voordat met de montage van de 
bovenleiding door K&M begonnen kon worden. Tegelijkertijd werd een aanvang 
gemaakt met de bouw van een trolleybus-remise aan de Westervoortsedijk. Lijn 
1: Velp—Oosterbeek, werd het eerst aangelegd; een dubbelsporig traject met twee 
extra keerlussen bij de Bronbeeklaan en de Oranjestraat. Er ontstonden echter 
moeilijkheden wat betreft het te volgen trace in Oosterbeek. Het oorspronkelijke 
plan, een lus rond het Airborne-monument, stuitte op zoveel verzet bij de Ooster- 
bekers, dat daar al spoedig van afgezien moest worden. Uit de altematieve plannen 
werd tenslotte gekozen voor een eindpunt bij Station Oosterbeek, waarbij, 
vanwege de smalle straten, de trolleybussen vanaf de Utrechtseweg over de 
Stationsstraat rijden en terug via de Mariaweg. Terwijl het definitieve plan voor 
Oosterbeek nog niet eens op papier stond, was in april 1949 het traject Velp— 


132, 140, 155 - Station, 1973 
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130 - Alteveer 

was then considered an exceptional length of 36ft. llins. and could carry 37 
seated and 33 standing passengers. For security, two retrievers were fitted at the 
back of the vehicle, one on each trolley-boom. In the event of a dewirement, they 
immediately pull down the boom in order to prevent damage to the overhead 
wiring. 

It was not until the end of 1948 that construction of the overhead by K & M 
could begin. At the same time, a trolleybus depot was under construction at 
Westervoortsedijk. Route 1 was constructed first. This connects the villages of 
Oosterbeek and Velp, which lie on opposing sides of the town. The route is 
considered interurban as it serves three different municipalities. The line has 
double track throughout and two extra loops are provided for short-workings 
at the Arnhem town boundary at Bronbeeklaan and Oranjestraat respectively. 
Difficulties arose, however, regarding the proposed routeing at Oosterbeek. The 
initial plan, in which the terminal loop was to be laid around the Airborne 
Monument, gave rise to so much resistance from the Oosterbeek residents that it 
was quickly dropped. Of the alternative plans, it was decided to site the terminus 
at Oosterbeek Station, with the trolleybuses operating a one-way system away from 
the main road on account of the narrow streets. Although the firm proposals 
for Ooserbeek had not even been committed to paper, the section between Velper- 
plein and Velp had already been wired in April, 194? and so the first trolleybus 
test journey was made on 18th May, 1949, following delivery of the prototype. 
This trolleybus returned to the Verheul factory for completion and was finally 
delivered at the end of June. Because of the delay in the construction of the trolley¬ 
bus route at Oosterbeek, it was decided not to wait any longer but to open the 
system between Velp and Oranjestraat; eight vehicles had been delivered to enable 
this to take place. 

As is shown in the photograph, three trolleybuses stood ready in Velperplein 
for the opening on 5th September, 1949. Watched by crowds, the Under¬ 
secretary of State, on behalf of the Minister of Transport, cut the ribbon and 
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Controle van de koolblokken na eerste ritten op lijn 3, Johan de Wittlaan, 1953/ 
Checking the carbons after first journeys on route 3, Johan de Wittlaan, 1953 


Velperplein al onder de draad gebracht, zodat, na aflevering van het prototype, 
de eerste trolleybus-proefrit op 18 mei 1949 gereden kon worden. Niet lang 
daama keerde het prototype weer terug naar de Verheul fabriek om later geheel 
compleet te worden afgeleverd. Omdat de perikelen in Oosterbeek de bouw van 
de trolleylijn aldaar aanzienlijk vertraagden, werd besloten niet met de opening 
hierop te wachten. Een achttal trolleybussen was al afgeleverd, en de lijn was 
tussen Velp en de Oranjestraat voltooid, zodat tot de officiele opening kon worden 
overgegaan. 

En zo stonden dan op 5 September 1949 drie trolleybussen op het Velperplein 
voor Musis Sacrum gereed voor de opening. Onder grote publieke belangstelling 
Werd door de Directeur-Generaal namens de Minister van Verkeer en Waterstaat 
het lint doorgeknipt en de trolleybusdienst was een feit! De drie trolleybussen vol 
genodigden reden # daarna tussen het publiek door in de richting Velp, overal 
etithousiast toegejuichd. Ter gelegenheid van deze feestelijke gebeurtenis werd 
een speciale trolleybuskrant uitgegeven die huis aan huis verspreid werd, om 
zodoende iedereen te laten delen in de feestvreugde. 

Nadat op deze wijze de dienst op de verkorte lijn 1: Velp—Bronbeeklaan— 
Station—Oranjestraat was aangevangen, vorderde het werk gestaag. Na enkele 
maanden, op 1 januari 1950, werd de tweede trolleylijn geopend. Dit was lijn 
4 van het Willemsplein naar Schuttersberg (Geitenkamp). Er waren toen al 16 
van de bestelde 36 trolleybussen in dienst. Een maand later, op 1 februari 1950, 
kon lijn 1 voor het eerst op het gehele traject Velp—Oosterbeek bereden worden, 
op een klein stukje bij Station Oosterbeek na. De uitbreidingen volgden elkaar 
nu snel op. Op 31 ma&rt reden er voor het laatst trolleybussen met lijnnummer 4, 
omdat deze lijn op 1 april 1950 vervangen werd door de nieuwe lijn 2: Hoogkamp 
—Willemsplein—Schuttersberg, die een lengte had van 7,8 km. Vanaf 19 juni 
1950 werd ook het laatste stukje van lijn 1 tussen de Mariaweg en Station 
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trolleybus operation had become a reality! The three trolleybuses, laden with 
guests, then drove to Velp and were cheered by the public everywhere along the 
route. On the occasion of this festive event, a special trolleybus-paper was pub¬ 
lished and distributed to every house, in order to allow everyone to share in the 
festive joy. 

Following this commencement of operation on the shortened version of 
route 1 (Velp — Bronbeeklaan — Station — Oranjestraat), the work continued. 
After a few months, on 1st January, 1950, the second trolleybus route was opened. 
This was line 4 (Willemsplein—Schuttersberg (Geitenkamp)). At that time, 
sixteen of the 36 trolleybuses orcered were in service. A month later, from 1st 
February, 1950, route 1 could be operated to Oosterbeek for the first time, except 
for a short section near Oosterbeek Station. The extensions now came swiftly. 
On 31st March, route number 4 was carried by trolleybuses for the last time 
as it was replaced by a new route 2 (Hoogkamp—Willemsplein—Schuttersberg) 
(4.9 miles) from 1st April, 1950. Also, as from 19th June, the last section of 
route 1 near Oosterbeek Station was opened for trolleybuses, thus bringing the 
total length of this route to 7.5 miles. During 1950, the twenty remaining trolley¬ 
buses were delivered, completing the whole series 101-136. 

The next extension to the trolleybus system was route 3 (Alteveer — 
Willemsplein—Johan de Wittlaan), which opened on 20th May, 1951. The three- 
route system which now existed bore some resemblance to the pre-war tram 
system. As the station forecourt (Stationsplein) in Arnhem was to become the 
focal point for public transport in Arnhem, trolleybus routes 2 and 3 were diverted 
via this point from 7th October, 1951. At Stationsplein, a ’bus station was 


154 - St. Walburgiskerk 
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Ooosterbeek door trolleybussen bereden, waarmede de totale lengte van deze lijn 
op 12,0 km werd gebracht. In 1950 werden ook de resterende 20 trolleybussen 
afgeleverd, zodat toen de gehele serie 101-136 compleet was. 

De volgende uitbreiding van het trolleynet was lijn 3: Alteveer—Willemsplein 
—Johan de Wittlaan, die op 20 mei 1951 geopend werd. Het nu uit drie lijnen 
bestaande trolleynet kwam ongeveer overeen met het voor de oorlog aanwezige 
tramnet. Daar het Stationsplein het centrale punt in het Amhemse % openbare 
vervoer zou worden, werden na het gereedkomen ervan, ook de trolley lijnen 2 en 
3 vanaf 7 oktober 1951 hierlangs geleid. Op dit punt werd een busstation ingericht 
met twee sporen voor de trolleybussen, een spoor voor de dieselbussen en haltes 
voor de doorgaande trolleylijn 1. Het werd later uitgebreid met opstelmogelijk- 
heden voor reserve-bussen. Op 11 januari 1953 werd lijn 2 met 700 m verlengd 
van het Schuttersbergplein naar Monnikenhuizen, wat een aanzienlijke verbetering 
van de bediening van deze wijk betekende. Ongeveer een maand later, op 16 
februari 1953, werd een geheel nieuwe trolleylijn in gebruik genomen, namelijk 
lijn 5 van het Station via de Rijnbrug naar Arnhem-Zuid (Malburgen-Oost). 

Het bleek dat de trolleybus een goede keuze voor Arnhem was. Vooral op 
de trajecten met veel stijgingen (Hoogkamp, Alteveer en Geitenkamp) toonde de 
trolleybus zich, dankzij de overbelastbaarheid van de elektromotor, een superieur 
vervoermiddel. Storingen deden zich nagenoeg niet voor en na aanpassing van 
de bovenleiding op enkele pun ten werden ook ontsporingen een zeldzaamheid. 
Hoezeer het publiek met de trolleybus tevreden was, bleek wel uit het feit dat men 
liever even op een trolleybus wachtte, dan in een over hetzelfde traject rijdende 
autobus te stappen. Er deden zich ook relatief weinig ongevallen met trolleybussen 


164, 116 - Station 
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107 - Cronjestraat 


created with two lines for trolleybuses, one for motorbuses and also stops for 
cross-town route 1. From 11th January, 1953 route 2 was extended about 800 
yards from Schuttersbergplein to Monnikenhuizen, bringing about a considerable 
improvement for inhabitants of the estate. From 16th February, an entirely new 
trolleybus route was created; this was line 5 from Station via the Rhine bridge 
to the new housing-estate at Malburgen-Oost in the south of Arnhem. 

Trolleybuses proved to be a good choice for Arnhem. Particularly on the 
hilly sections to Hoogkamp, Alteveer and Geitenkamp, they showed their super¬ 
iority, thanks to the capacity of the electric motor. There were virtually no inter¬ 
ruptions in the service and, after adjustments had been made to the wiring in 
certain places, dewirements also became a rarity. The satisfaction which the public 
felt with their trolleybuses is illustrated by the fact that many preferred to wait 
for one rather than to board a motorbus covering the same section of route. 
Furthermore, relatively few accidents were recorded with trolleybuses. Arnhem 
Municipal Transport which, since 1956, has been under the management of Mr. 
Th. A. Aussems, M.o.T., was, therefore, the subject of considerable interest both 
at home and abroad. 

The trolleybus system now comprised four routes, which were operated at 
frequencies of 7 \ to 10 minutes. As the fleet of 36 trolleybuses did not permit any 
expansion of the service, seven new vehicles were ordered. The same chassis and 
electrical equipment were used as with the initial batch, but a more modern design 
of body was selected. These vehicles can carry 37 seated and 43 standing pas¬ 
sengers and are 36ft. 6ins. in length. Nos. 137-138 were delivered in 1955 whilst 
139-143 arrived in the following year. 
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voor. Het Gemeente Vervoerbedrijf, sinds 1956 onder leiding van ir. Th.A. 
Aussems, kon zich dan ook op een grote belangstelling uit binnen—en buitenland 
verheugen. 

Het trolleynet bestond in die periode uit vier lijnen die met 7 \ tot 10 minuten 
frequences bediend werden. Aangezien het aantal van 36 trolleybussen geen 
uitbreiding van de dienst mogelijk maakte, werden 7 nieuwe besteld. Deze kregen 
dezelfde chassis en' elektrische uitrustingen als de voorgaande, alleen was de 
carrosserie modemer. Er kunnen 37 zittende en 43 staande passagiers mee vervoerd 
worden, bij een lengte van 11,12 m. De wagens 137-138 werden in 1955 
afgeleverd, 139-143 het jaar daaropvolgend. 

Omdat het passagiersaanbod op lijn 2 van en naar Geitenkamp veel groter 
was dan van en naar Hoogkamp, werd op 3 juni 1956 het traject Station—Hoog- 
kamp van lijn 2 afgehaald en aan lijn 5 toegevoegd. Tegelijkertijd werd op de 
verkorte lijn 2 een 5 minuten dienst ingevoerd. In 1958 werd echter ter ontlasting 
van lijn 2 een nieuwe dieselbuslijn 4 ingericht, zodat weer op een 10 minuten 
frequentie kon worden overgegaan. Behalve lijn 2 had ook lijn 1 het druk. 
Doordat er sinds 1956 meer trolleybussen beschikbaar waren, kon een vijfde 
trolleylijn ingericht worden. Dit werd lijn 7, binnen de stadsgrenzen met lijn 1 
samenvallend, en met de eindpunten aan de reeds bestaande lussen Oranjestraat 
en Bronbeeklaan. Op de uren dat lijn 7 in bedrijf was (werkdagen van 13.00-20.00 
uur) werd zo een 5 minuten dienst gecreeerd op het gemeenschappelijke traject, 
doordat de beide met een 10 minuten frequentie rijdende lijnen 1 en 7 elkaar 
aanvulden. Lijn 7 werd geopend op 2 juni 1957. Twee jaar later, op 2 juli 1959 
werd. de eindlus Bronbeeklaan vergroot door de trolleybussen via de Beetsstraat 
in plaats van de Couperusstraat te laten rijden. 

In het volgende jaar, 1960, werden de zuidelijke takken van de lijnen 3 en 5 
verwisseld. Dit gebeurde op 2 oktober, waama het volgende lijnennet onstond. 


118 - Huissensestraat 




160 - Velperweg 


As the volume of passenger traffic to and from Geitenkamp on route 2 was 
much greater than that to and from Hoogkamp, the Station—Hoogkamp section 
was disconnected from route 2 and joined to route 5 as from 3rd June, 1956. At 
the same time, the frequency on the remaining section of route 2 was increased 
to 5 minutes. In 1958, however, new motorbus route 4 was created to relieve route 
2, which then returned to a 10 minute headway. 

Route 1 was also busy. Because more trolleybuses had been available since 
1956, it was now possible to create a fifth trolleybus route. This was route 7, a 
short-working of route 1, with its termini at the existing loops at Oranjestraat 
and Bronbeeklaan. As each route was operated to a 10 minute frequency, this 
resulted in a five minute service over the common section of route. Route 7 
worked only between 13.00 and 20.00 hours on weekdays, however. The opening 
took place on 2nd June, 1957, whilst the Bronbeeklaan loop was enlarged from 
2nd July, 1959. 

On 2nd October, 1960, the southern sections of routes 3 and 5 were ex¬ 
changed, after which the system consisted of the following routes:— 

1 Velp — Arnhem Station — Oosterbeek Station (7.5 miles) 

2 Station — Geitenkamp (3.4 miles) 

3 Alteveer — Station — Malburgen-Oost (5.3 miles) 

5 Hoogkamp — Station — Johan de Wittlaan (3.8 miles) 

7 Bronbeeklaan — Station — Oranjestraat (3.5 miles) 

Also in 1960, it was decided to alter the routeing in the centre, in order to 
serve a shopping-street. All eastbound trolleybuses,' therefore, were diverted 
between Willemsplein and Velperplein via Looierstraat, as from 4th December of 
that year. The introduction of a one-way system gave rise to the diversion of west¬ 
bound trolleybuses on routes 1, 2 and 7 from 27th March, 1961. 
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166 - Utrechtse Straat 


1: Velp—Station Amhem—Station Oosterbeek 12,0 km 

2: Station—Geitenkamp (Monnikenhuizen) 5,5 km 

3: Alteveer—Station—Malburgen-Oost 8,5 km 

5: .Hoogkamp—Station—Johan de Wittlaan 6,0 km 

7: Bronbeeklaan—Station—Oranjestraat 5,6 km 


Eveneens in 1960 werd besloten de lijnen (die via de Jansbinnensingel liepen 
(dit waren alle trolley lijnen in oostelijke rich ting) door een parallel gelegen 
winkelstraat te verleggen. Daarom rijden de trolleybussen vanaf 4 december van 
dat jaar via het Gele Rijdersplein en de Looierstraat. Een dergelijke maatregel 
werd ook genomen toen in het eerste gedeelte van de Steenstraat eenrichtingsver- 
keer werd ingevoerd. De lijnen 1, 2 en 7 werden vanaf 27 maart 1961 in de 
richting van het Station via de Bloemstraat en de Van Muylwijkstraat omgelegd. 

Na deze veranderingen in het centrum, waren de buitenwijken weer aan de 
beurt. Op 20 juli 1962 werd lijn 5 met 1,2 km verlengd van de Johan de Wittlaan 
naar Presikhaaf, waar de eindlus voor de Bethaniekerk kwam te liggen. Deze 
verlenging werd mogelijk door het gereedkomen van het Voetius-viaduct en was 
noodzakelijk voor de bediening van de nieuwe woonwijken in Presikhaaf. 

Het lag in de bedoeling de lijnvoering in het centrum zodanig te veranderen 
dat de lijnen 3 en 5 niet meer zouden samenlopen tussen het Damcircuit en het 
Station. Lijn 3 zou zijn oorspronkelijke route behouden, terwijl lijn 5 vanaf de 
Boulevard Heuvelink het Damcircuit zou oversteken (en daarbij lijn 3 kruisen) 
om vervolgens via de Oeverstraat en het Nieuwe Plein het Station te bereiken. 
Daartoe werden op het Damcircuit enige bovenleidingskruisingen aangelegd. 
Besloten werd echter de geplande verandering geen doorgang te laten vinden. In 
plaats daarvan werd de nieuwe dieselbuslijn 13 langs het voorgestelde trace geleid. 
Wei werd lijn 5 nu bovenlangs in plaats van onderlangs het Damcircuit verlegd. 
Een van de aangelegde kruisingen werd daartoe tot uitrijwissel omgebouwd, 
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Following these central area alterations, attention was paid to the outskirts. 
On 20th July, 1962, route 5 was extended by 0.75 miles from Johan de Wittlaan 
to Presikhaaf (Bethaniekerk). This extension was made possible by the opening 
of a new and much-needed bridge under the railway-line. It was planned to 
eliminate joint running of routes 3 and 5 between the Damcircuit (just north 
of the Rhine bridge) and the Station by making route 5 cross route 3 at this 
point and travel to the Station by way of the south of the town centre. Four 
crossings were erected at the Damcircuit, but it was eventually decided not to 
pursue this scheme but to allow new motorbus route 13 to follow the proposed 
route. Inward journeys on route 5, however, were diverted via the Damcircuit, 
instead of by-passing this in a side-street. One of the crossings was, therefore, 
rebuilt into a junction frog, which gave rise to a unique situation as what gave 
the appearance of being a mere crossing was, in fact, a frog. 

During the severe winter at the beginning of 1963, route 7 was temporarily 
extended to Oosterbeek to relieve the overcrowded vehicles on route 1. A small 
change took place in October, 1965, when the Station forecourt at Oosterbeek was 
reconstructed, resulting in a clockwise loop with a crossing in place of the original 
anti-clockwise circle. On 27th September, 1966, route 3 was adapted to the new 
situation prevailing at De Monchyplein, just south of the Rhine bridge; under 
the new arrangement, trolleybuses coming from the bridge first turn right and then 
twice to the left before crossing this square. A more important alteration also took 
place in that year, when route 5 was extended for the second time, this time by 
0.75 miles to Presikhaaf (Weldamlaan). This extension, which serves the large 
new shopping centre at Presikhaaf, was opened on 19th February, 1966, and 
brought the length of this route to 5.3 miles. 


158, 157 - Alteveer 



25 





waardoor een unieke bovenleidingssituatie onstond. Vermeldenswaard is dat 
gedurende de strenge winter van begin 1963 lijn 7 tijdelijk verlengd werd tot 
Oosterbeek, om het grote passagiersaanbod te kunnen verwerken. 

Kleine veranderingen vonden plaats toen in oktober 1965 het Stationsplein in 
Oosterbeek werd gereconstrueerd, waarbij de trolleybus-eindlus veranderd werd 
door er een kruising in te leggen en de trolleybussen rechtsom in plaats van 
linksom te laten rijden. Op 27 September 1966 werd lijn 3 aangepast aan de 
gewijzigde situatie .op het De Monchyplein. In de nieuwe toestand slaan de 
trolleybussen komende van de Rijnbrug eerst rechtsaf, om na het maken van een 
wijde boog het plein over te steken. Er vond ook weer een grote verandering plaats, 
namelijk de tweede verlenging van lijn 5, met 1,2 km tot aan het einde van de 
IJssellaan, waar de eindlus bij de Weldamlaan kwam te liggen. Deze uitbreiding, 
waarbij het grote nieuwe winkelcentrum Presikhaaf bediend wordt, werd geopend 
op 19 februari 1966. Lijn 5 had daarmede een totale lengte van 8,4 km gekregen. 

Hoewel de gemiddelde levensduur van een trolleybus op circa 20 jaar gesteld 
mag worden, werd rond 1965 alweer aan vemieuwing van het trolleybuspark 
gedacht. De 36 oudste trolleybussen hadden toen alle ruim een miljoen km 
afgelegd, en aangezien het de bedoeling was de vemieuwing over een groot aantal 
jaren uit te smeren, zou het nog wel enige tijd duren voordat de laatste oude 
trolleybus zijn dienst zou beeindigen. Gezien het feit dat vlak na de oorlog, toen 
de trolleybussen gebouwd zijn, nu niet direct de allerbeste materialen voorhanden 
waren, kon niet verwacht worden dat alle trolleybussen een leeftijd van 20 a 25 
jaar zouden halen. Bovendien vond de afschrijving over 15 jaar plaats. De elek- 
trische uitrusting is echter “onverwoestbaar” en heeft een levensduur van zeker 
45 jaar. Daarom werd besloten de oude elektrische installaties, na revisie, weer 
voof de nieuwe trolleybussen te gebruiken. 


152 - Rijnbrug/Rhine Bridge 
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168 - Bakenbergseweg 

Although the average life of a trolleybus is about twenty years, renewal of 
the fleet was already being considered around 1965. By then, the oldest 36 trolley¬ 
buses had each covered over 1,000,000 kilometres (625,000 miles) and as it was 
intended to spread the renewal over several years, it would be some time before 
the last of the old trolleybuses was taken out of service. Because, when built shortly 
after ±e War, the best materials were not available, it was not expected to 
achieve between 20 and 25 years life on all vehicles; in any case, they had been 
written-down for depreciation purposes over a period of 15 years. The electrical 
equipment, however, has a lifetime of at least 45 years and it was, therefore, 
decided to re-use the old equipment, after overhaul, in the new trolleybuses. 

In order to begin the programme, trolleybus 120 was scrapped in 1965, 
followed by 107 and 121 in 1966. The electrical equipment was salvaged for 
the new trolleybuses that had been ordered meanwhile. These are, in fact, motor- 
bus shells, delivered by Verheul (body) on a Leyland VBW T10 chassis. At a 
length of 37ft. lOins. they can carry 38 seated and 55 standing passengers. The first 
six new trolleybuses (151-156) were put into service in 1967, following with¬ 
drawal of five old trolleybuses. After a few minor modifications had been carried 
out, they were judged to be very satisfactory. Arnhem Municipal Transport was 
thus able to possess trolleybuses as good as new at the lowest possible cost. In the 
older vehicles, the electrical equipment had been fitted in various places, but in 
the new stock it was concentrated in the area around the driving position, this 
saving many yards of high-tension cable and the attendant insulation problems. 
The contactors, too, are at the front and their clicking sound is a characteristic 
of these vehicles. 

In 1968, a further five old trolleybuses were withdrawn, whilst new trolley¬ 
buses also arrived. Two of them, numbered 157-158, were Leyland VBW T10/ 
Verheul/English Electric vehicles, identical to the preceding six. At around the 
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turn of 1968, another four new vehicles were delivered. They, too, are manu¬ 
factured by Leyland/Verheul/English Electric, but are of type LVB 6T. The body 
is also different—38ft. 5ins. long with a capacity of 37 seated and 58 standing pas¬ 
sengers. A further four (163-166) of these vehicles were placed in service in 
1969. They were noteworthy for their ‘floating suspension’, on account of the 
rubber buffers that had been placed between the spring blades. Whilst the system 
was very comfortable on a fully-laden vehicle, it was less pleasant when only a light 
load was being carried because of the rocking and swaying that occurred. After 
some time, the suspension was revised and rendered less flexible. Meanwhile, eight 
more old trolleybuses were taken out of service during 1969, in addition to 141 
that had been written off as a total loss following a serious collision on the Rhine 
bridge. 

On 1st January, 1969, the Station—Hoogkamp section was disconnected from 
route 5 and returned to route 2 — the opposite of what happened in 1956. It had 
been necessary to truncate route 5 at the Station because of the irregularity of 
service on the entire route, caused by traffic jams in Johan de Wittlaan. Now it 
was possible for at least the Hoogkamp section to have a regular service. The 
situation on route 5 became so bad that motorbuses had to be put into the service, 
avoiding the congestion by using another, quicker route through parallel streets. 
Although the running-time between Presikhaaf and the Station was scheduled at 
20 minutes, actual times of 40 minutes, especially during Friday evening peak- 
hours, were more the rule than the exception. As, in addition, it was necessary 
to carry out road-works in Johan de Wittlaan, it was decided temporarily to 
close the route and this happened on 16th April, 1970. 


168 - Bakenbergseweg 


*Om een begin te maken werden in 1965 trolleybus 120 en in 1966 de wagens 
107 en 121 gesloopt. De elektrische uitrustingen werden bewaard voor de 
inmiddels bestelde nieuwe trolleybussen. Dit zijn in feite autobussen zonder motor, 
versnellingsbak, e.d., geleverd door Verheul (carrosserie) op een Leyland VBW 
T10 chassis. Bij een lengte van 11,54 m bieden ze plaats aan 38 zittende en 55 
staande passagiers. Na de sloop van vijf oude trolleybussen in 1967, werden in 
datzelfde jaar de eerste zes nieuwe trolleybussen onder de nummers 151-156 in 
gebruik gesteld. Deze voldoen, na enkele kleine wijzigingen, prima. Op deze wijze 
bezit het Gemeente Vervoerbedrijf tegen de laagst mogelijke kosten weer zo goed 
als nieuwe trolleybussen. Was bij de oude wagens de elektrische apparatuur op 
verschillende plaatsen in het voertuig aangebracht, bij de nieuwe trolleybussen 
bevindt alles zich in de buurt van de bestuurdersplaats. Dit bespaart vele meters 
sterkstroomkabel en de daarmede gepaard gaande isolatie-problemen. Ook de 
contactors bevinden zich voorin. Het tikkende geluid dat deze produceren tijdens 
het optrekken en afremmen is karakteristiek voor de trolleybussen 151-166. 

In 1968 werden vijf oude trolleybussen buiten dienst gesteld. Ook kwamen 
er weer nieuwe trolleybussen, twee Leyland/Verheul/EEC VBW T10 modellen, 
genummerd 157-158 en identiek aan de eerste zes. Rond,de jaarwisseling 1968/69 
werden vier nieuwe trolleybussen afgeleverd (159-162). Deze zijn eveneens door 
Leyland/Verheul/EEC gebouwd, maar zijn van een ander type, namelijk LVB 
6T. Ook de carrosserie is afwijkend, 11,72 m lang, met een capaciteit van 37 
zittende en 58 staande passagiers. In 1969 volgden nog vier van deze wagens 
(163-166). Een kenmerk van deze trolleybussen was de zeer soepele vering, door- 
dat tussetf de veerbladen rubber blokjes geplaatst waren (“wrijvingsloze vering”). 
Hoewel dit systeem zeker voldeed bij een volbezette wagen, gaf het aanleiding 
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tot schommelen van de trolleybussen als er weinig passagiers waren. Daarom 
werd de vering na enkele jaren weer stugger gemaakt. Inmiddels waren in 1969 
acht uit 1949/50 stammende trolleybussen buiten dienst gesteld, evenals de van 
later datum stammende 141. Deze laatste werd bij een emstig ongeval op de 
Rijnbrug zo zwaar beschadigd dat herstel geen zin meer had. 

Wat de trolleylijnen betreft was op 1 januari 1969 het traject Station— 
Hoogkamp van lijn 5 afgehaald en aan lijn 2 toegevoegd ... het omgekeerde 
van wat er in 1956 plaatsvond. Deze verkorting van lijn 5 werd noodzakelijk daar 
in de spitsuren de dienst op de gehele lijn verstoord werd doordat de trolleybussen 
bleven steken in de files die zich op de Boulevard Heuvelink en de Johan de 
Wittlaan vormden. Nu kon tenminste het Hoogkamp-traject weer regelmatig 
bediend worden. De situatie op lijn 5 werd zo erg dat dieselbussen ingezet moesten 
worden, die vanaf Presikhaaf de verkeersopstoppingen via parallelstraten voor- 
bijreden. Hoewel de rijtijd van de trolleybussen tussen Presikhaaf en het Station 
circa 20 minuten behoorde te bedragen, waren rijtijden van 40 minuten, vooral 
in het vrijdagavondspitsuur eerder regel dan uitzondering. Toen de Johan de 
Wittlaan ook nog opgebroken moest worden, werd dan ook het besluit genomen 
de trolleydienst op lijn 5 voorlopig te staken. Dit gebeurde op 16 april 1970. 

Van 12 augustus tot 11 december 1969 heeft ook lijn 1 het zonder trolley¬ 
bussen moeten stellen, vanwege de omvangrijke herstructurering van de wegen in 
Oosterbeek-Hoog. Van de gelegenheid werd gebruik gemaakt de route in Ooster- 
beek te veranderen, om ook hier tot een betere bediening van de bebouwing te 
komen. Was het oude trace Stationsweg heen, Mariaweg terug, in de nieuwe 
situatie beschrijven de trolleybussen een zeer grote lus door Oosterbeek-Hoog. 
De heenweg voert nu via de Steijnweg (vlakbij het destijds omstreden eindpunt 
Airborne-monument), Karel van Gelderlaan en de Rechterenweg naar de eind- 
halte op het Stationsplein Oosterbeek. De terugweg is via de Stationsstraat. De 
totale lengte van lijn 1 is hiermede 12,2 km gew'orden. Van 17 t/m 20 augustus 
1970 werden tijdelijk dieselbussen op lijn 3 ingezet, om gelegenheid te geven de 
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Between 12th August and 11th December, 1969, there were also no trolley¬ 
buses on route 1, because of extensive road reconstruction at Oosterbeek. The 
opportunity was taken to alter the routeing in Oosterbeek to give a better service 
here, too. The old arrangement for turning consisted of an anti-clockwise one¬ 
way system, with a clockwise terminal loop around the Station forecourt. Now, 
a very large clockwise one-way system forms the terminal loop which merely passes 
the Station forecourt. This meant an extension of about 200 yards, bringing the 
total route length to 7.6 miles. From 17th to 20th August, 1970, motorbuses 
worked on route 3 whilst modifications were made to the route at Malburgen- 
Oost. Instead of meandering through the estate, the route now runs direct to the 
terminus and is thus some 300 yards shorter. Extensions were also planned and a 
few poles were planted for the proposed branch to Malburgen-West, but no further 
action has since been taken. 

On 12th November, 1970, the wiring of route 5, together with the crossings, 
were removed at the Damcircuit; trolleybuses coming from the depot now once 
again pass through the side-street here which had been used by route 5 and depot 
journeys before 1963. 

During this time, however, there was great uncertainty about the future 
retention of trolleybus operation. After No. 166 had been delivered in 1969, no 
further new vehicles were to be purchased for some time to come, partly because 
new motorbuses were needed more urgently, especially following the conversion 
of route 5. With four further trolleybuses being withdrawn in 1970 and three 
more in 1971, there only remained thirty in the fleet — insufficient to cover all 
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bovenleiding aan te passen aan een nieuw te volgen route. In plaats van het oude 
trace St. Gangulphusplein—St. Laurentiuslaan—Akkerwindestraat—Fluitekruid- 
straat—Lisdoddeiaan, voert lijn 3 nu rechttoe rechtaan over de Huissensestraat 
naar het eindpunt. Dit betekende een verkorting van de lijn met 300 m, die 
mogelijk werd doordat dieselbuslijn 4 de omgeving van het oude traject bedient. 
Aan uitbreiding werd eveneens gedacht, gezien de masten die inmiddels op het 
De Monchyplein geplaatst waren, bestemd voor een eventuele uitbreiding -*aar 
Malburgen-West. 

Op 12 november 1970 werden de kruisingen en de uitrijwissel op het Dam- 
circuit verwijderd, om lijn 3 daar vlotter te kunnen laten passeren. De uit de 
remise komende trolleybussen gaan nu weer onderlangs het plein. 

In die tijd heerste er grote onzekerheid over het voortbestaan van het 
trolleybedrijf. Na de aflevering van trolleybus 166 in 1969 werden er voorlopig 
geen nieuwe meer gekocht, mede omdat nieuwe dieselbussen harder nodig waren, 
vooral nadat de trolleybussen van lijn 5 verdwenen waren. Met de buitendienst- 
stelling van vier trolleybussen in 1970 en drie in 1971, bleven er nog maar 30 
over. Dit aantal was niet genoeg om op alle trolleybuslijnen een volledige dienst, 
zonder gebruikmaking van dieselbussen, te kunnen onderhouden. Zelfs de frequent- 
ieverlaging op lijn 7—van 10 naar 15 minuten—die op 5 oktober 1969 inging, 
bood weinig soelaas. Deze lijn kon gedurende 1972 en 1973 nauwelijks meer 
als trolleylijn worden aangemerkt, omdat er bijna altijd dieselbussen op reden. 

De pro—en contra—trolley rapporten en publicaties volgden elkaar op, 
waardoor de verwarring alleen maar groter werd. Nu begon ook de publieke opinie 
een woordje mee te spreken, en het bleek al spoedig dat de Amhemmers nog even 
warm liepen voor de trolley als in de beginjaren. Vooral het feit dat een trolleybus 
geruisloos is en het milieu spaart werd bijzonder gewaardeerd. Ook bleken de 
meeste trolley/diesel-chauffeurs de voorkeur te geven aan de trolleybus. De 
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trolleybus duties without motorbus substitution. Even the reduction in the 
frequency on route 7, from 10 to 15 minutes, which commenced on 5th October 
1969, did little to help. During 1972 and 1973, this route could hardly be recog¬ 
nized as a trolleybus route as by then it was nearly always motorbus-operated. 

Both pro- and anti-trolleybus reports came in each other’s wake and this led 
to even greater confusion regarding the future of the system. Now, however, public 
opinion began to play a part and it soon became evident that the population of 
Arnhem was still as enthusiastic about its trolleybuses as it had been in the 
beginning. Particularly appreciated were the virtues that the trolleybus is silent 
and does not contribute to air pollution. Furthermore, most of the drivers preferred 
trolleybuses. The advantages of the trolleybuses appeared to have lost nothing with 
the passage of time; compared with motorbuses, they are the absence of exhaust 
fumes, noise and vibrations; the greater reliability; increased safety in traffic on 
account of the faster acceleration and better braking characteristics; and the very 
good possibilities for vehicle heating. On the other hand, trolleybuses were still less 
flexible by virtue of their being tied to the overhead. They can, however, cover a 
traffic lane 36ft. in width and so difficulties only occur when a detour has to be 
made. Erection and alteration to overhead wiring is also an expensive matter. 
The high initial costs of trolleybuses, however, are compensated for by their longer 
life (20 years against about 12 years for a motorbus) and the low maintenance 
costs. 

Because of repairs to the Rhine bridge, route 3 was split into two sections 
between 7th December 1971 and 10th February 1972: motorbuses worked between 
Malburgen-Oost and Station and trolleybuses worked between Alteveer and 
Station. As this arrangement required an additional vehicle, the route was fully 
motorbus-operated whenever possible (Saturdays and Sundays and between 23rd 
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voordelen van dit elektrische vervoermiddel blijken nog niets aan betekenis te 
hebben ingeboet. Deze zijn tegenover de dieselbus: 

(1) geen stinkende en hinderlijke uitlaatgassen, 

(2) geen lawaai en trillingen, 

(3) grotere verkeersveiligheid door sneller optrekken en beter remmen, 

(4) grotere bedrijfszekerheid, 

(5) uitstekende verwarmingsmogelijkheden. 

Hier tegenover staat dat de trolleybus minder flexibel is, door de betrekkelijke 
gebondenheid aan de bovenleiding. Hij kan echter door de uitwijkmogelijkheden 
van de bomen een baan van 11 m breedte bestrijken, zodat zich in de praktijk 
slechts problemen voordoen als er een straatje om gereden moet worden. Het is 
wel zo dat aanleg, aanpassing en verandering van de bovenleiding een dure zaak 
is. Daarom komen in principe alleen drukke lijnen in aanmerking voor trolley- 
bussen. De hoge aanschaffingsprijs van een trolleybus wordt gecompenseerd door 
de lange levensduur (trolley: ca. 20 jaar, diesel: ca. 12 jaar) en de geringe 
onderhoudskosten. 


Wegens werkzaamheden aan de Rijnbrug werd lijn 3 van 7 december 1971 
t/m 10 februari 1972 gesplitst in een trolleylijn Alteveer—Station en een diesel- 
buslijn Station — Malburgen-Oost. Omdat dit een wagen meer kostte dan 
normaal, werd op dagen dat dit mogelijk was (zaterdagen en zondagen en van 
23.12.71 t/m 3.1.72) de gehele lijn met dieselbussen bereden. In deze periode en 
daarna betekende het creeren van gereserveerde busbanen op de toevoerwegen 
naar de Rijnbrug (Eusebiusbinnensingel en Huissensestraat) per 9 december 1971 
een aanzienlijke verlichting van de dienst. 
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December and 3rd January). After this period, the creation of reserved ’bus lanes 
on the roads approaching the Rhine bridge brought a considerable improvement 
to the service. 

The uncertainty about the future of Arnhem’s trolleybuses — the town 
council’s decision had been postponed many times—came to an end when five 
new trolleybuses were ordered in May, 1973. Another five were ordered this 
year, whilst the possible reintroduction of trolleybuses on route 5 will require 
another six vehicles. 

s As Verheul had ceased ’bus production after a fire had destroyed its works, 

another make had to be chosen. It was logical to take the same type of shell as 
was already in use as a motorbus — the DAF/Den Oudsten ’bus, supplied as 
standard for the ’bus-buying group of Dutch Railways. In close harmony with 
the firms of DAF and Den Oudsten, a trolleybus was developed out of the stand¬ 
ard motorbus. This time, however, the electrical equipment does not consist of 
rejuvenated old equipment, but is entirely new, being built by the well-known 
German firm of Kiepe. Only the motor has been salvaged from members of the 
original fleet of trolleybuses, For the first time in Arnhem, these five trolleybuses 
(167-171) are equipped with traction batteries, which permit the vehicle to move 
in an emergency and within the depot, without the use of overhead wiring. The 
batteries supply 48v instead of the line voltage of 600v, but it is sufficient to 
move the vehicle at walking-pace. The new trolleybuses are 38ft. 9in. long and can 
carry 39 seated and 57 standing passengers. The first of them was exhibited at the 
Commercial Motor Show at Amsterdam during February, 1974. During delivery 
of the complete series in 1974, the three surviving old trolleybuses were with¬ 
drawn, following four sister vehicles which had already'gone in 1972. The first 
trolleybus, No. 101, has been preserved for the Trolleybus Museum Company. 
After complete restoration, she will operate in the Company’s museum at Match- 
ams Park, near Bournemouth. 
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A an de onzekerheid over het voortbestaan van het trolleybedrijf—de beslissing 
van de gemeenteraad hierover was herhaaldelijk uitgesteld—kwam een einde toen 
in mei 1973 vijf nieuwe trolleybussen besteld werden. In 1974 werden nogmaals 
vijf trolleybussen besteld, terwijl bij weder-invoering van de trolleybus-exploitatie 
op lijn.5 er nog zes trolleybussen bij zullen moeten komen. 

Aangezien Verheul zijn busproductie na een grote brand in 1971 gestaakt had, 
moest op een ander merk worden overgestapt. Het lag voor de hand hiervoor 
hetzelfde type te kiezen dat reeds als dieselbus in gebruik was, de door de 
inkoopcombinatie van de Nederlandse Spoorwegen standaard geleverde DAb/ 
Den Oudsten MB 200 bus. In nauwe samenwerking met de nrma s DAr en Den 
Oudsten werd hieruit een trolleybus ontwikkeld. De elektrische uitrusting bestaat 
ditmaal niet uit een gerevideerde oude installatie, maar werd geheel nieuw door 
de, op trolleybusgebied bekende, Duitse firma Kiepe geleverd. Alleen de motor 
stamt nog uit een van de trolleybussen 101-136. Voor het eerst in Arnhem hebben 
deze nieuwe trolleybussen die de nummers 167-171 kregen, de mogelijkheid om 
in noodgevallen en in de remise zonder bovenleiding te rijden. De benodigde 
stroom wordt dan geput uit een aantal accu’s, die 48 V leveren in plaats van de 
bovenleidingsspanning van 600 V. Het is echter voldoende voor stapvoets rijden. 
De nieuwe wagens zijn 11,83 m lang en kunnen 39 zittende plus 57 staande 
passagiers vervoeren. Het eerste exemplaar ervan werd in februan 1974 op de 
RAI in Amsterdam tentoongesteld. Tijdens de aflevering van de volledige sene, 
die daama volgde, werden de drie resterende oude trolleybussen 116, 124 en 132 
buiten dienst gesteld. In 1972 waren reeds vier van deze wagens verdwenen. 
Alleen de alleroudste trolleybus, nr. 101, die eind 1972 aan de National Trolleybus 
Association verkocht werd, bleef voor het nageslacht behouden. Het is de bedoeling 
dat deze wagen ; na volledige restauratie, in een Engels trolleybus-museum komt 
te rijden. 
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Route 7 was abandoned on 26th May, 1974, because of the small number 
of passengers carried; instead, a few peak-hour extra journeys will be worked on 
route 1. At the end of 1974, trolleybuses 172-176 will be delivered; these will be 
of DAF/Den Oudsten/Kiepe-English Electric construction, identical to 167-171. 
If the traction batteries prove satisfactory, trolleybuses 151-166 will also be fitted 
with them. 


Thus, after 25 years of Arnhem trolleybuses, the position of the trolleybus 
is assured once again. Arnhem Municipal Transport can be regarded as a modem 
undertaking in the ensuing years. Radical modifications to the trolleybus network 
are in store, when a new bridge across the Rhine, just south of the Station, is 
completed in a few years. The wiring will have to be modified for that time, whilst 
trolleybuses may yet be reinstated on route 5. With the withdrawal of trolleybuses 
137-40/2/3 and the addition of six new trolleybuses for route 5, 32 modem 
trolleybuses will again completely operate routes 1, 2, 3 and 5, these being con¬ 
sidered the most important for the public service. There are several plans for 
extensions of the trolleybus system to the new housing estates in the south of the 
town, at Elderveld and Kronenburg. Initially, however, the motorbus must fulfil 
its pioneer role and once the route is established, trolleybuses can be introduced. 
In this way, too, residents of the new estates are offered an attractive means of 
public transport. 

The livery of Arnhem’s trolleybuses is blue lower and white upper-works. 
Before 1974, lettering and numerals were in gold, with the GVA motif in red and 
the coat-of-arms in blue and gold. Now, these have been replaced by white letters 
and figures, the motif has disappeared and the coat-of-arms has been restyled 
and appears in blue and white. 

105 - Mariendaalse Poort, 1953 
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Wegens het steeds verminderende passagiersaanbod werd lijn 7 per 26 mei 
1974 opgeheven. De spitsuurdnikte wordt nu opgevangen door het inzetten van 
enkele extra bussen op lijn 1. Aan het eind van 1974 worden de trolleybussen 172- 
176 afgeleverd, die volkomen identiek aan 167-171 zullen zijn. Ook deze worden 
uitgerust met tractie-accu’s, die mits ze goed voldoen naderhand ook in de trolley¬ 
bussen 151-166 ingebouwd zullen worden. 


Zo is dan na 25 jaar trolley in Arnhem de positie van de trolleybus weer 
verzekerd. Het Gemeente Vervoerbedrijf Arnhem gaat de komende tijd als een 
modem trolleybedrijf in. Ingrijpende wijzigingen in het net staan nog te wachten 
als over enkele jaren de Roermondspleinbrug gereed zal komen. Tegen die tijd 
zal de bovenleiding in het centrum aangepast moeten worden, terwijl dan mogelijk 
ook lijn 5 weer met trolleybussen bediend kan worden. Hiervoor zijn, zoals reeds 
opgemerkt, 6 nieuwe wagens nodig, zodat er dan, na de buitendienststelling van 
de trolleybussen 137-143, 32 van deze voertuigen aanwezig zullen zijn. De lijnen 
1, 2, 3 en 5 zullen dan weer volledige trolleylijnen zijn. Zoals het er nu uitziet 
zijn dit de vier belangrijkste lijnen voor de bediening van het publiek. 


Er bestaan diverse plannen voor uitbreiding van het trolleynet naar de 
nieuwe wijken Elderveld en Kronenburg. Maar eerst moet de dieselbus zijn 
pioniersfunctie daar nog vervullen, waama, als de route eenmaal vastligt, de 
trolleybus zijn intrede zal kunnen doen. Daarmede wordt ook de bewoners van 
nieuwe wijken attractief openbaar vervoer geboden. 

139 Willemsplein 
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Trolleybus Wagenpark/Fleetlist Arnhem 


serie 

aantal 

fabrikaat 

type 

zit/staanplaatsen 

bouwjaar 

series 

number 

make 


seats/standees 

built 

101-116 

16 

BUT /Verheul/EEC 

9721T 

37/33 

1949 

117-136 

20 

BUT/Verheul/EEC 

9721T 

37/33 

1950 

137-138 

2 

BUT /Verheul/EEC 

9721T 

37/43 

1955 

139-143 

5 

BUT/Verheul/EEC 

972IT 

37/43 

1956 

151-156 

6 

Leyland/Verheul/EEC 

VBW T10 

38/55 

1967 

157-158 

2 

Ley land /V erheul/EEC 

VBW T10 

38/55 

1968 

159-162 

4 

Leyland /V erheul/EEC 

LVB 6T 

37/58 

1968/69 

163-166 

4 

Leyland/Verheul/EEC 

LVB 6T 

37/58 

1969 

167-171 

5 

DAF/Den Oudsten/Kiepe-EEC 

MB 200 

39/57 

1974 

172-176 

(5) 

DAF/Den Oudsten/Kiepe-EEC 

MB 200 

39/57 

(1974) 


buitendienststelling 

withdrawal 1965: 120. 1966: 107, 121. 1967: 103, 106, 108, 123, 128. 1968: 113, 129, 133, 134, 136. 

1969: 104, 109, 111, 112, 127, 130, 131, 135, 141. 1970: 102, 110, 125, 126. 

1971: 114, 115, 119. 1972: (101), 105, 117, 118, 122. 1974: 116, 124, 132 


kentekens 
registration nrs. 

1951-1963: 101-136 = ZZ-OO-Ol-ZZ-OO-36 

137-14> = ZZ-00-91/ZZ-00-92/ZZ-00-93/ZZ-01-14/ZZ-01-58/ZZ-01-63/ZZ-01-67. 

1963: 101-143 = XB-07-84-XB-08-26 

151-158 = AB-58-46/BB-55-20/BB-53-22/BB-55-83/BB-61-58/BB-61-59/BB-65-85/BB-67-57 
159-166 = XV-45-08/VV-67-50/ZJ-64-48/ZJ-84-48/AF-10-74/AF-11-14/AF-54-38/AF-54-39 
167-171 = HB-98-87/JB-55-42/JB-04-68/7B-59-45/JB-86-42 
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